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ROBERT BOSCH GMBH, 70442 Stuttgart 



Verfahren zur Ansteuerung von Pe rsonenschutzmitteln 
Stand der Technik 

Die Erfindung geht aus von einem Verfahren zur Ansteuerung von Personenschutzmitteln 
nach der Gattung des unabhangigen Patentanspruchs. 

Aus EP 458 796 B2 ist bereits ein Verfahren zur Ansteuerung von Personenschutzmitteln 
bekannt, bei dem in Abhangigkeit von den Crashvorgang charakterisierenden Parametera 
eine variable Schwelle fur einen integrierten Beschleunigungswert eingestellt wird. Damit 
kann sehr genau auf den Crashverlauf und damit auf die Crashtypen bzw. die 
Crashschwere eingegangen werden. Insbesondere wird die variable Schwelle in 
Abhangigkeit von der Beschleunigung bestimmt und gegen diese Schwelle der 
Geschwindigkeitsabbau gepruft. 

Vorteile der Erfindung 

Das erfmdungsgemaBe Verfahren zur Ansteuerung von Personenschutzmitteln mit den 
Merkmalen des unabhangigen Patentanspruchs hat demgegenuber den Vorteil, dass eine 
Zeitentkopplung vorliegt. Nunmehr wird eine Schwellwertflache verwendet, die durch 
Wertepaare aus Geschwindigkeitsabbau und einer Verzogerung bestimmt wird. Diesen 
Wertepaaren wird namlich im Vorhinein eine Vorverlagerung zugeordnet, so dass im 
dreidimensionalen Raum damit eine Flache definiert ist. Diese Flache wird empirisch 
bestimmt. Aus dem Beschleunigungssignal wird eine Vorverlagerung berechnet, die mit 
dieser Schwellwertflache verglichen wird und nur, wenn es zu einem Schneiden oder 
Beriihren oder DurchstoBen dieser Schwellwertflache kommt, wird eine 
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Ausloseentscheidung fur die Personenschutzmittel wie Airbag, Gurtstraffer oder 
Uberrollbugel getroffen. Insbesondere wird durch das erfindungsgemaBe Verfahren 
erreicht, dass das Verfahren weniger empfindlich gegenuber Schwankungen im erkannten 
Crashbeginn ist. Der Crashbeginn wird dadurch erkannt, dass ein Beschleunigungssignal 
eine meist konstante Rauschschwelle iiberschreitet. Diese kann typischerweise zwischen 
3 und 4 g sein. Es ist moglich, dass die Rauschschwelle veranderbar ist, beispielsweise in 
Abhangigkeit von Signalen eines Precrashsensors. Wenn also die Beschleunigung diese 
Rauschschwelle uberschreitet, dann beginnt die Integration und damit ist der Crash 
definiert Urn Fehlausloseereignisse, wie den typischen Hammerschlag, eine 
Bordsteinuberfahrt oder ein Schlagloch zu eliminieren, wird typischer Weise nach 
Crashbeginn fur eine gewisse Zeit eine Anhebung der Schwellwertflache vorgenommen, 
urn solche rasch abklingenden Ereignisse abzufangen. Liegt danach noch ein 
Beschleunigungswert iiber der Rauschschwelle vor, wird von einera Crash ausgegangen. 

Durch die in den abhangigen Anspruchen aufgefuhrten MaBnahmen und Weiterbildungen 
sind vorteilhafte Verbesserungen des im unabhangigen Patentanspruch angegebenen 
Verfahrens zur Ansteuerung von Personenschutzmitteln moglich. 

Besonders vorteilhaft ist, dass die Schwellwertflache durch zwei Schwellwerte 
nachgebiidet wird, wobei der erste Schwellwert in Abhangigkeit von einem 
Geschwindigkeitsabbau festgelegt wird, urn dann mit der aktuellen Vorverlagerung 
gemessen zu werden und der zweite Schwellwert in Abhangigkeit von der Verzogerung, 
also der Beschleunigung, eingestellt wird, wobei mit diesem zweiten Schwellwert 
ebenfalls die Vorverlagerung verglichen wird. Dies ist eine einfache Implementierung der 
erfindungsgemaBen Lehre. 

Weiterhin ist es von Vorteil, dass die Schwellwertflache in Abhangigkeit von einem 
Signal einer ausgelagerten Sensorik oder von wenigstens einem Kennwert verandert wird. 
Damit konnen Signale von ausgelagerten Sensoren wie Upfrontsensoren, 
Seitenaufprallsensoren, Insassenerkennungssensoren oder Umfeldsensoren zur 
Beeinflussung der Schwellwertflache verwendet werden. Dabei kann beispielsweise bei 
einer unvermeidlichen Kollision, die mittels der Umfeldsensorik erkannt wurde, die 
Schwellwertflache entsprechend abgesenkt werden, urn zu einer raschen Auslosung der 
Personenschutzmittel zu gelangen. Aber auch Kennwerte, die auch mittels einer Sensorik 
innerhalb eines Airbagsteuergerats bestimmt werden, wie der Crashtyp oder die 
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Crashschwere, konnen zur Beeinflussung der Schwellwertflache verwendet werden. Bei 
einer besonders groBen Crashschwere kann dann die Schwellwertflache entsprechend 
abgesenkt werden, urn auch hier eine moglichst fruhzeitige Auswertung der 
Personenschutzmittel zu erreichen. 

Weiterhin ist es moglich, die Schwellwertflache auch in Abhangigkeit von einer 
Crashphase einzustellen. Dabei wird in der ersten Phase, wie oben angedeutet, in der 
Hammerschlagphase die Schwellwertflache angehoben, urn eine Auslosung zu vermeiden 
und in der darauf folgenden Phase abgesenkt, urn dann einen moglichen Crash zu 
detektieren. Nach einer bestimmten Zeit oder einer bestimmten Vorverlagerung oder 
einem bestimmten Geschwindigkeitsabbau kann die Schwellwertflache wieder 
angehoben werden, um die Auslosung von Personenschutzmitteln bei einem sehr 
langsamen Crash zu verhindern. Wird der Geschwindigkeitsabbau beobachtet, dann ist es 
moglich, dass ab Erreichen eines bestimmten Geschwindigkeitsabbaus ein Zahler 
eingestellt wird und nach einer vorgegebenen Zeit gepriift wird, ob die Vorverlagerung 
die Schwellwertflache durchstoBen hat. Desweiteren konnen unterschiedliche 
Crashphasen direkt mittels Schwellwerten auf die abgebaute Geschwindigkeit oder die 
aufgetrettene Vorverlagerung realisiert werden, ein Timer (Zahler) kann somit entfallen 
und eine Zeitunabhangigkeit ist gewahrleistet. Ist dies bis dahin nicht der Fall, wird die 
Schwellwertflache angehoben, um die Auslosung bei einem weichen Crash zu 
verhindern. 

Vorteilhafter Weise wird zur Steigerung der Robustheit des erfindungsgemaBen 
Verfahrens parallel die Vorverlagerung bzw. der Geschwindigkeitsabbau jeweils mit 
einem eigenen Schwellwert verglichen. Dieser Schwellwert ist beispielsweise 
zeitinvariant und soil diese Falle abfangen, bei denen es mittels der Auswertung der 
Schwellwertflache zu keiner Ansteuerung der Personenschutzmittel kommt, es aber auf 
Grund des Crashes zu einer Ansteuerung kommen sollte. 

Vorteilhafter Weise kann die Vorverlagerung aus der Verzogerung und dem 
Geschwindigkeitsabbau mittels einer Reihenentwicklung, vorzugsweise einer 
Taylorreihenentwicklung, abgeschatzt werden. Diese Abschatzung kann dann 
insbesondere auch in die Zukunft erfolgen, so dass der Auslosezeitpunkt damit in 
einfacher Weise fur die Zukunft bestimmt werden kann. 
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Zeichnung 



Ausfuhrungsbeispiele der Erfindung sind in der Zeichnung dargestellt und werden in der 
nachfolgenden Beschreibung naher erlautert. 



Beschreibung 

Auslosealgorithmen zur Ansteuerung von Personenschutzsystemen basieren im 
Wesentlichen auf Signalen, die mittels Beschleunigungssensoren gewonnen werden. 
Zusatzlich konnen noch Signale von Umfeldsensoren, Drucksensoren, insbesondere zur 
Seitenaufprallsensierung und auch Signale von Sensoren zur Sitzbelegungserkennung 
verwendet werden. Die Beschleunigungssensoren konnen im Steuergerat, das sich meist 
im Bereich des Fahrzeugtunnels befindet, angeordnet sein oder auch als Seitenaufprall- 
oder Frontaufprallsensoren dienen. Frontaufprallsensoren sind meist am Kuhlergrill 
befestigt, wahrend die Seitenaufprallsensoren in der B-Saule bzw. dem Sitzquertrager 
angeordnet sind. Die Beschleunigungssignale werden zunachst mit einer Rauschschwelle 
verglichen. Dies ist notwendig, um ungefahrliche Erschutterungen, wie sie beispielsweise 
durch Schlaglocher oder andere Ereignisse hervorgerufen werden, zu unterdriicken. 
Dadurch entstehen Unsicherheiten im Crashbeginn. Es ist bereits vorgeschlagen worden, 
dann die Rauschschwelle in Abhangigkeit von Sensorsignalen zu beeinflussen. 

ErfindungsgemaB wird jedoch vorgeschlagen, den Auslosealgorithmus zeitunabhangig zu 
gestalten. Dies wird dadurch erreicht, dass eine Schwellwertflache definiert wird, die 
durch Wertepaare aus Verzogerung, Geschwindigkeitsabbau und Vorverlagerung 
definiert wird. Diese Schwellwertflache wird dann mit der Vorverlagerung, die sich aus 
den Messwerten ergibt, verglichen. Kommt es zu einem DurchstoBen, Beriihren oder 
Schneiden der Schwellwertflache, dann kann von einem solchen Crash ausgegangen 



Es zeigen 



Figur 1 
Figur2 



Figur 4 
Figur 5 



Figur 3a und 3b 



ein Blockschaltbild der erfindungsgemaBen Vorrichtung, 
ein Flussdiagramm, 
die Schwellwertflache, 
ein Blockdiagramm, 
ein Signalflussdiagramm 
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werden, der die Auslosung von Personenschutzmitteln bedingt. Die Schwellwertflache 
kann in Weiterbildungen in Abhangigkeit von Kennwerten wie Crashschwere oder 
Crashtyp sowie Signalen ausgelagerter Sensoren wie Upfront-, Precrash- oder 
Seitenaufprallsensoren verandert werden, urn auf die jeweiligen Gegebenheiten adaptiv 
zu reagieren. 

Figur 1 zeigt eine Vorrichtung, die das erfindungsgemaBe Verfahren verwendet. Ein 
Steuergerat SG weist einen Mikrocontroller \xC auf, der auch ein anderer Prozessortyp 
sein kann, an dessen ersten Dateneingang eine Beschleunigungssensorik B angeschlossen 
ist, die sich innerhalb des Steuergerats SG befindet. Die Beschleunigungssensorik B misst 
beispielsweise in Fahrzeuglangsrichtung und in Fahrzeugquerrichtung, wobei die 
Beschleunigungssensoren dabei auch winklig dazu angeordnet sein konnen. Uber einen 
ersten Datenausgang ist der Mikrocontroller jiC mit einem Zundkreisbaustein FLIC 
verbunden. Der Zundkreisbaustein FLIC wird zur Ziindung der Ziindelemente verwendet. 
Weitere Details innerhalb des Steuergerats SG, die einem Fachmann bekannt sind, sind 
hier der Einfachheit halber weggelassen. Der Zundkreisbaustein FLIC ist uber einen 
Ausgang mit den Personenschutzmitteln RHS verbunden. An einen zweiten 
Dateneingang des Mikrocontroliers \iC ist eine Upfrontsensorik UFS angeschlossen. Die 
Upfrontsensorik besteht meist aus Beschleunigungssensoren, die am KUhlergrill befestigt 
sind. An einen dritten Dateneingang des Mikrocontroliers \iC sind Seitenaufprallsensoren 
PAS angeschlossen, die ebenfalls Beschleunigungssensoren und/oder Drucksensoren sein 
konnen, und sich in der B-Saule bzw. in der Fahrzeugtur befinden. An einen vierten 
Dateneingang des Mikrocontroliers jiC ist eine Sitzbelegungserkennung IOS 
angeschlossen. Die Sitzbelegungserkennung IOS kann die Sitzbelegung iiber eine 
Gewichtsmessung, beispielsweise mit Kraftmessbolzen erkennen, oder eine Sitzmatte, 
oder es wird eine Innenraumvideoerkennung bzw. Ultraschail bzw. Radarerkennung 
verwendet. An einen funften Dateneingang des Mikrocontroliers jutC ist eine 
Umfeldsensorik 10 angeschlossen. Bei der Umfeldsensorik 10 handelt es sich um 
Kombinationen von Ultraschallsensoren, Radarsensoren und/oder Videosensoren (ggfs. 
Kontaktsensorik aus dem FuBgangerschutz). Bei den Radarsensoren sind im Allgemeinen 
77 GHz bzw. 24 GHz iiblich. Der Mikrocontroller \xC fiihrt das erfindungsgemaBe 
Verfahren durch. Dazu verwendet er primar die Signale der Beschleunigungssensorik B, 
die integriert werden, um einen Geschwindigkeitsabbau zu erhalten, wobei eine weitere 
Integration die Vorverlagerung ergibt In einem Speicher, beispielsweise in Look-Up- 
Tabellen sind fur bestimmte Beschleunigungswerte und Geschwindigkeitsabbauwerte 
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Vorverlagerungswerte eingetragen. Durch diese Wertepaare aus Beschleunigung 
(Verzogerung), Geschwindigkeitsabbau und Vorverlagerung sind eindeutige Punkte im 
Raum bestimmt, die zusammen eine Flache ergeben, namlich die Schwellwertflache. 
Diese Schwellwertflache wird mit den aktuellen Vorverlagerungen verglichen, um 
festzustellen, ob ein Auslosefall vorliegt. 

Figur 2 zeigt in einem Flussdiagramm das erfindungsgemaBe Verfahren. In 
Verfahrensschritt 200 wird mit der Sensorik B die Beschleunigung A gemessen. Diese 
wird in Verfahrensschritt 201 ublicherweise tiefpassgefiltert, um sie in Verfahrensschritt 
202 einer einfachen und zweifachen Integration zuzuflihren. Aus der Beschleunigung 
bzw. Verzogerung, dem Geschwindigkeitsabbau und der Vorverlagerung konnen in 
Verfahrensschritt 203 Kennwerte wie der Crashtyp und die Crashschwere bestimmt 
werden. Diese liegen dann in Verfahrensschritt 204 bereit, um gegebenenfalls die 
Schwellwertflache zu beeinflussen. Die Vorverlagerung S 205, die sich aktuell ergibt und 
die mit einer Taylorreihenentwicklung nach folgender Formel bestimmt werden kann: 

1 2 

S(t 0 + At) = S(t 0 ) +v(t 0 ) + -a(t 0 )-At 

^a{t)dtdt 



wird in Verfahrensschritt 206 mit der Schwellwertflache verglichen, um dann in 
Verfahrensschritt 207 festzustellen, ob die Schwellwertflache durchstoBen wird, und 
wann. Wurde die Schwellwertflache zu einem Zeitpunkt durchstoBen, dann wird zu 
diesem Zeitpunkt in Verfahrensschritt 208 eine Ansteuerung der Personenschutzmittel 
RHS vorgenommen. Kommt es zu keiner BerUhrung der Vorverlagerung der 
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Schwellwertflache, dann wird in Verfahrensschritt 209 das Verfahren beendet. Die 
Beeinflussung der Schwellwertflache durch weitere Parameter aus den ausgelagerten 
Sensoren, wie der Umfeldsensorik 10, der Upfrontsensorik UFS und der 
Seitenaufprallsensorik PAS sowie der SitzbelegungserkennunglOS kann in einfacher 
Weise diesem erfindungsgem&Ben Verfahren hinzugefiigt werden. 

Figur 3 erlautert in den Abbildungen a und b das Aussehen und die Bildung der 
Schwellwertflache. In Figur 3 a ist das Schema dargestellt Auf der Abszisse sind in der 
ersten Zeile Beschleunigungswerte ACC abgelegt und auf der Ordinate in der ersten 
Spalte Geschwindigkeitsabbauwerte. Zu diesen Wertepaaren werden dann 
Vorverlagerungswerte abgespeichert, die empirisch oder durch Simulation fur diese 
Werte gewonnen wurden. Dies druckt sich dann in Figur 3b in der dargestellten Flache 
im Raum aus. Die X-Achse wird durch die Verzogerungswerte 3 1 bestimmt, wahrend die 
Y-Achse durch die Geschwindigkeitsabbauwerte 30 festgelegt ist. Die Z-Achse ist fur die 
Vorverlagerungswerte. Beim Vorverlagerungswert 0 sind in dieser Ebene die 
Schwellwertlinien, die sich aus der Abhangigkeit zwischen Geschwindigkeitsabbau und 
Verzogerung ergeben, dargestellt. Eine aktuell bestimmte Vorverlagerung, die sich aus 
der gemessenen Beschleunigung ergibt, miisste, um es zu einer Auslosung der 
Personenschutzmittel kommen zu lassen, diese Flache durchstoBen. Die Flache hat fur 
jeden Punkt, der durch Geschwindigkeitsabbau und Verzogerung definiert ist, nur einen 
Punkt. 

Figur 4 zeigt eine Gesamtdarstellung des AuslGsealgorithmus als ein Blockschaltbild. 
Zunachst werden verschiedene Merkmale bestimmt. Dabei kann es sich um die 
Vorverlagerung, den Geschwindigkeitsabbau und die Beschleunigung, die beispielsweise 
auch gefiltert sein kann, handeln. Im Verfahrensschritt 40 kommt es zu einer 
Merkmalsfusion, um aus den einzelnen Werte aussagekraftige Kennwerte zu bilden. 
Diese Kennwerte werden in Verfahrensschritt 41 beispielsweise in Abhangigkeit von der 
Zeit oder von der Vorverlagerung oder von der abgebauten Geschwindigkeit als Crashtyp 
und Crashschwere bestimmt. Damit umfasst die Crashschwere und Crashtypbestimmung 
die Blocke 40 und 41, die hier durch die Klammer 44 zusammengefasst sind. Im Block 
42 erfolgt dann der zeitunabhangige Algorithmus, der erfmdungsgemaB offenbart wurde. 
Zum Zeitpunkt 43 erfolgt die Ausloseentscheidung uber die Personenschutzmittel. 
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Figur 5 zeigt in einem Signalflussdiagramm, wie durch zwei Schwellwerte die 
Schwellwertflache nachgebildet wird. Im Block 501 wird der Geschwindigkeitsabbau zur 
Schwellwertbildung fur die Vorverlagerung herangezogen. Im Block 502 wird die 
Verzogerung zur Bildung des Schwellwerts fur die Vorverlagerung verwendet. Nur, wenn 
beide Blocke 501 und 502 eine Auslosung anzeigen, dann wird durch die UND- 
Verkniipfung 514 (hier ist auch eine ODER-Verknufung denkbar. Die dreidimensionale 
Flache wird somit entweder durch ein Maximum oder ein Minimum der beiden aus den 
Kennlinien gebildeten Flachen approximiert. Oder -» Minimum, UND -> Maximum) 
eine Ausloseentscheidung an das ODER-Gatter 520 weitergegeben, so dass dann eine 
AuslOseentscheidung 521 gefallt werden kann. Hier ist zusatzlich noch der Block 515 
vorgesehen, der flir die Falle vorgesehen ist, in denen die Schwellwertflache zu keiner 
AuslSsung ftthrt. Im Block 501 wird zunachst durch Integration der Verzogerung der 
Geschwindigkeitsabbau als Funktion der Zeit bestimmt. Dieses Signal wird einerseits 
einer Integration 503 zugefuhrt, um eine Vorverlagerung zu bestimmen. Andererseits 
wird dieses Signal einer Filterfunktion 504 zugefuhrt, mit einer Haltezeit t. Das so 
gefilterte Geschwindigkeitsabbausignal wird dann dazu verwendet, um in einer Look-Up- 
Tafel 505 den Schwellwert zu identifizieren ftlr die aktuellen 

Geschwindigkeitsabbauwerte. Dieser Schwellwert wird dann in Verfahrensschritt 506 
bereit gestellt, um ihn in Verfahrensschritt 522 mit der aktuellen Vorverlagerung zu 
vergleichen. Kommt es zumindest zu einer Beriihrung, liegt ein AuslSsefall vor und ein 
entsprechendes Signal wird an das UND-Gatter 5 14 (altenativ ODER-Gatter) 
weitergeleitet. In Verfahrensschritt 502 wird das hochfrequente Rauschsignal 507 
einerseits einer Filterung 510 und andererseits einer Integration 508 zugefuhrt. Auch die 
Filterung weist wiederum in Verfahrensschritt 510 eine Haltezeit auf. Das in 
Verfahrensschritt 508 einmal integrierte Signal ergibt den Geschwindigkeitsabbau, der 
dann erneut integriert wird, um die Vorverlagerung im Verfahrensschritt 509 zu erhalten. 
Das gefilterte Signal aus Block 510 wird dann dazu verwendet, um in einer Look-Up- 
Tafel in Block 5 1 1 den Schwellwert zu bestimmen. In dieser Look-Up-Tafel ist auf der 
Abszisse die Beschleunigung eingetragen und auf der Ordinate die Vorverlagerung. 
Daraus ergibt sich dann im Block 512 der entsprechende Schwellwert, der in Block 513 
zum Vergleich mit der aktuellen Vorverlagerung AS verwendet wird. Kommt es auch hier 
zumindest zu einer Beriihrung der Vorverlagerung mit dem Schwellwert, dann wird ein 
entsprechendes Signal an das UND-Gatter 514 (altemativ ODER-Gatter), also eine 
logische Bins, weitergeleitet. Im Block 515 wird die Vorverlagerung im Block 516 
bestimmt, beispielsweise durch Integration aus dem Geschwindigkeitsabbau, um dann 
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mit einem festen Schwellwert in Block 518 verglichen zu werden. Im Block 517 wird 
durch die Integration der VerzSgerung der Geschwindigkeitsabbau AV bestimmt, der 
ebenfalls mit einem Schwellwert in Verfahrensschritt 519 verglichen wird. Hier werden 
solche Falle abgefangen, bei denen die zweidimensionale Flache keinen AuslSsefall 
feststellt. Sollte im Block 515 ein Auslosefall festgestellt werden, dann ergeht auf jeden 
Fall eine Ausloseentscheidung 521, da dieses Signal auf ein ODER-Gatter geht, mit dem 
der Ausgang des UND-Gatters 515 (altemativ ODER-Gatter) verglichen wird. 
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ROBERT BOSCH GMBH, 70442 Stuttgart 



Anspruche 

1 . Verfahren zur Ansteuerung von Personenschutzmitteln (RHS) in Abhangigkeit von 
wenigstens einem von wenigstens einem Beschleunigungssensor (B) abgeleiteten 
Signal, dadurch gekennzeichnet, dass als das wenigstens eine Signal eine 
Vorverlagerung (AS) verwendet wird, die mit wenigstens einer Schwellwertflache 
verglichen wird, die in Abhangigkeit von einem Geschwindigkeitsabbau (AV) und 
einer VerzSgerung (Aa) eingestellt wird und dass in Abhangigkeit von dem 
Vergleich die Personenschutzmittel (RHS) angesteuert werden. 

2. Verfahren nach Anspruch 1, dadurch gekennzeichnet, dass die Vorverlagerung 
(AS) mit einem ersten Schwellwert verglichen wird, der in Abhangigkeit vom 
Geschwindigkeitsabbau (AV) eingestellt wird und mit einem zweiten Schwellwert 
verglichen wird, der in Abhangigkeit von der Verzogerung (a) eingestellt wird, und 
dass mit dem ersten und zweiten Vergleich die Schwellwertflache nachgebildet 
wird. 

3 . Verfahren nach Anspruch 1 oder 2, dadurch gekennzeichnet, dass die 
Schwellwertflache in Abhangigkeit von einem Signal einer angelegten 
ausgelagerten Sensorik oder von wenigstens einem Kennwert verandert wird. 

4. Verfahren nach einem der vorhergehenden AnsprUche, dadurch gekennzeichnet, 
dass die Schwellwertflache in Abhangigkeit von einer Crashtyperkennung 
und/oder einer Crashschwere verandert wird. 

5. Verfahren nach einem der vorhergehenden AnsprUche, dadurch gekennzeichnet, 
dass die Schwellwertflache in Abhangigkeit von einer Crashphase eingestellt wird. 
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Verfahren nach Anspruch 5, dadurch gekennzeichnet, dass wenn ein vorgegebener 
Geschwindigkeitsabbau eireicht wird, eine erste Zahl abgewartet wird, ob die 
Vorverlagerung die Schwellwertflache erreicht. 

Verfahren nach einem der vorhergehenden Anspriiche, dadurch gekennzeichnet, 
dass zusatzlich die Vorverlagerung (AS) und/oder der Geschwindigkeitsabbau (AV) 
jeweils mit einem dritten Schwellwert verglichen wird. 

Verfahren nach Anspruch 7, dadurch gekennzeichnet, dass der dritte Schwellwert 
konstant uber der Zeit ist 

Verfahren nach einem der vorhergehenden Anspriiche, dadurch gekennzeichnet, 
dass die Vorverlagerung (AS) mittels einer Reihenentwicklung abgeschatzt wird. 



Verwendung eines Steuergerats in einem Verfahren nach einem der Anspriiche 1 
bis 9. 
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20.11.03 Vg/Kei 

ROBERT BOSCH GMBH, 70442 Stuttgart 



Verfahren zur Ansteuerung von Pe rsonenschutzmitteln 



Zusammenfassung 

Es wird ein Verfahren zur Ansteuerung von Personenschutzmitteln vorgeschlagen, wobei 
wenigstens ein von einem Beschleunigungssensor abgeleitetes Signal verwendet wird. 
Aus dem Signal wird eine Vorverlagerung bestimmt, die mit wenigstens einem 
Schwellwertvergleich verglichen wird, der in Abhangigkeit von einem 
Geschwindigkeitsabbau und einer Verzogerung eingestellt wird. In Abhangigkeit von 
dem Vergleich werden die Personenschutzmittel arigesteuert. 



(Figur3aund3b) 
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